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 Beberapa tahun belakangan, peningkatan jasa angkutan darat akan moda travel semakin 
meningkat. Hal ini memicu peluang pekerjaan bagi warga sekitar untuk ikut berperan bersaing 
dengan mendirikan usaha sendiri yaitu travel tidak resmi yang didirikan dengan tidak mempunyai 
izin usaha. Metode Importance Performance Analysis menggunakan atribut kenyamanan, 
keteraturan, keamanan dan lain-lain sedangkan metode Stated Preference dengan atribut selisih 
harga tiket, selisih waktu tunggu dan selisih frekuensi keberangkatan antara travel resmi dan travel 
tidak resmi terhadap 288 responden yang melakukan perjalanan rute Balikpapan – Bontang. Dari 
hasil analisis metode Importance Performance Analysis digunakan untuk mengetahui atribut 
pelayanan yang memerlukan peningkatan kinerja pelayanan dimana untuk travel resmi memiliki 
13 variabel yang dinilai cukup penting namun masih kurang dalam pelayanannya. Dan untuk 
travel tidak resmi memiliki 20 variabel yang dinilai penting dan memuaskan bagi para pengguna 
jasa travel tidak resmi tersebut sedangkan hasil analisis metode Stated Preference  diperoleh model 
pemilihan moda berdasarkan harga tiket adalah (UTr – UTg) = -0,174812917+0,00005127 ∆X1, 
berdasarkan waktu tunggu diperoleh (UTr – UTg) = 0,019357083 - 0,712974861∆X2, berdasarkan 
frekuensi keberangkatan (UTr – UTg) = 0,019357083 + 0,712974861∆X3. Potensi penumpang 
yang berpindah dari travel tidak resmi ke travel resmi berdasarkan atribut harga tiket 52%, atribut 
waktu tunggu 68% dan atribut frekuensi keberangkatan 65%. 
 





 In recent years, the increase in land transport services will be increasing mode of shutlle 
bus. This triggered job opportunities for local people to play a role in competition with established 
his own business, namely shutlle bus unofficially founded by not having a business license. 
Methods of Importance Performance Analysis using attributes of comfort, order, security and 
others while the Stated Preference methods with attributes the difference in ticket price, the 
difference between waiting time and departure frequency difference between official shutlle bus 
and shutlle bus unofficially against 288 respondents who shutlle bus the route of the Balikpapan – 
Bontang. From the results of the analysis methods of Importance Performance Analysis is used to 
find out the attributes of the service that require improvements to the Ministry which has 13 
official shutlle bus for the variables assessed quite important but less in his Ministry. And for 
shutlle bus did not officially have 20 variables judged important and satisfying for users that are 
not official shutlle bus services while the Stated Preference methods analysis results gained mode 
selection model based on the ticket price is (UTr – UTg) =-0,174812917 + 0,00005127 ∆ X 1, 
based on the wait time is retrieved (UTr – UTg) = 0.019357083-0,712974861 ∆ x 2, based on the 
frequency of departure (UTr – UTg) = 0.019357083 + 0,712974861 ∆ X 3. Potential passengers 
who moved from the unofficial shutlle bus to official shutlle bus based on attributes of the ticket 
price, 52% 68% waiting time attributes and attributes the departure frequency of 65%. 
 
Keywords : official shutlle bus, unofficial shutlle bus, the selection mode, importance 
performance analysis, stated preference. 
  
PENDAHULUAN 
 Beberapa tahun belakangan, 
peningkatan pengguna jasa angkutan 
darat akan moda travel semakin 
meningkat. Hal ini pun memicu 
peluang pekerjaan bagi warga sekitar 
untuk ikut berperan menjadi pesaing 
dengan mendirikan usaha sendiri 
yaitu  travel tidak resmi yang 
didirikan dengan tidak mempunyai 
izin usaha. Walaupun demikian, 
perbedaan yang dimiliki oleh travel 
resmi dan tidak resmi tidak terlalu 
signifikan dalam hal kualitas moda 
travel, hal tersebut bisa dilihat dengan 
moda yang dipakai oleh travel tidak 
resmi. Namun beberapa kekurangan 
yang sangat fatal bagi penumpang 
jika menggunakan travel tidak resmi 
ini ialah dalam hal keselamatan 
penumpang yang tidak dijamin oleh 
pengemudi travel atau bisa disebut 
tidak memiliki asuransi bagi 
pengemudi maupun penumpang. Tarif 
yang ditawarkan bagi penumpang 
travel tidak resmi pun bervariatif, 
tergantung pada jumlah penumpang 
yang ada pada saat yang bersamaan. 
Berbeda dengan travel resmi, tarif dan 
jumlah penumpang yang akan 
berangkat tidak sama sekali 
mempengaruhi tarif yang akan 
dikenakan, karena tarif travel resmi 
bersifat pasti dan resmi.  
Menurut Standar Pelayanan 
Minimal Angkutan 2015 tertulis tiket 
penumpang merupakan bukti 
pembayaran penumpang yang 
minimal berisikan identitas 
penumpang, besaran tarif, nomor 
kursi, asal tujuan, dan tanggal 
keberangkatan ini merupakan sebuah 
informasi pelayanan, dan dalam 
konteks ini hanya travel resmilah 
yang mempunyai tanda bukti tersebut. 
Dan adanya beberapa aspek yang 
sudah dijelaskan ini mempengaruhi 
para penumpang untuk memilih moda 
mana yang akan digunakan untuk 




 Pemodelan perencanaan empat 
tahap merupakan gabungan dari 
beberapa model yang masing – 
masing harus dilakukan secara 
beruntun. Model antara lain: 
1. Bangkitan dan Tarikan 
Pergerakan 
2. Sebaran Pergerakan 
3. Model Pemilihan Moda 
4. Model Pemilihan Rute 
 
Angkutan Umum 
 Sistem angkutan umum 
merupakan sistem pelayanan jasa 
angkutan yang berfungsi untuk 
mengumpulkan dan mendistribusikan 
penumpang atau barang yang 
mempunyai kebutuhan pergerakan 
dengan memungut bayaran/ongkos 
(Undang-Undang No - 22 Tahun 
2009 pasal 1). Angkutan umum 
sendiri dipengaruhi oleh tiga hal 
yaitu: 
1. Pelaku perjalanan sebagai 
pembangkit perjalanan. 
2. Pengusaha angkutan sebagai 
pelayan sarana angkutan umum 
sesuai dengan kemampuannya. 
3. Pemerintah sebagai komponen 
penyesuai antara kepentingan 
pemakai jasa dan pengusaha 
angkutan umum. 
 
Karakteristik dan Pelayanan 
Angkutan Umum 
Kinerja angkutan dapat 
dikelompokan empat kategori yang 
dikelompokan sebagai berikut : 
1. Sistem Kinerja utama angkutan 
umum. 
2. Level of Service. 
3. Akibat dari angkutan ke 
lingkungan dan beban jalan. 
4. Biaya investasi dan biaya 
operasi. 
 
Model Pemilihan Moda 
 Model merupakan sebuah 
bentuk sederhana dari keadaan nyata, 
diantaranya: 
1. Model fisik 
2. Peta dan gambar diagram 
3. Model statistik dan persamaan 
matematika. 
 
Identifikasi Variabel Pemilihan 
Moda Angkutan 
1. Karakteristik perjalanan terdiri 
dari variabel tujuan perjalanan, 
waktu perjalanan, panjang 
perjalanan. 
2. Karakteristik pelaku perjalanan 
terdiri dari variabel daya beli 
penumpang, kepemilikan 
kendaraan, kondisi dari 
kendaraan pribadi, kepadatan 
pemukiman, sosial – ekonomi. 
3. Karakterstik sistem transportasi 
terdiri dari variabel tingkat 
pelayanan, kemudahan mencapai 
tempat tujuan, kehandalan 
angkutan, waktu tunggu 
kendaraan di pemberhentian. 
4. Karakteristik kota dan zona 
terdiri dari variabel kepadatan 
penduduk dan jarak kediaan serta 
tempat kegiatan. 
 
Memodelkan Utilitas Pelaku 
Perjalanan 
 Nilai kepuasan pelaku 
perjalanan dalam menggunakan 
moda transportasi alternatif, 
dipengaruhi dan berhubungan 
dengan variabel-variabel yang sudah 
dianggap memiliki hubungan yang 
kuat dengan perilaku pelaku 
perjalanan dan bentuk hubungannya 
dapat dilihat melalui fungsi utilitas 
berikut: 
U = f (V1, V2, V3, ... 
Vn) 
(2-1) 
 Dimana U adalah nilai kepuasan 
pelaku perjalanan, V1 
s
/d Vn adalah 
variabel yang dianggap berpengaruh 
bagi nilai kepuasan, dan f adalah 
hubungan fungsional. 
 Untuk menentukan dan 
mengamati pelaku perjalanan melalui 
fungsi utilitas seperti model, dapat 
dilakukan dengan dua pendekatan 
yaitu pendekatan agregat dan 
pendekatan disagregat. Pendekatan 
disagregat terbagi dua jenis yaitu 
disagregat deterministik dan 
diagregat stokastik namun dalam 
kajian ini memakai disagregat. 
Bentuk modelnya yaitu: 
Um = 0 + 1 tm + 2           
xm + 3 cm + 
en 
(2-2) 
Dimana Um adalah Nilai 
fungsi kepuasan menggunakan moda 
m, 0 adalah  konstanta karakteristik 
nilai kepuasan alternatif, tm 
s
/d cm 
merupakan variabel, 1 
s
/d 2 adalah 
parameter fungsi kepuasan variabel 
dan en adalah faktor kesalahan. 
 
Memodelkan Peluang Alternatif 
Pilihan Moda 
 Beberapa model dengan 
pendekatan disagregat stikastik 
adalah model ujung perjalanan, 
model pertukaran perjalanan, logit 
biner model dan model pemilihan 
diskret. Dari pemilihan diskret dibagi 
menjadi dua yaitu model logit biner, 
model probit dan model multi nomial 
logit namun pada kajian ini 
menggunakan  model logit biner. 
Bentuk model yaitu: 
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(2-3) 
 Dimana P(i) adalah probabilitas 
peluang moda i untuk dipilih,  Xin,  
Xjn adalah nilai parameter kepuasan 
moda i dan moda j, dan e adalah 
eksponensial. 
 
Proporsi Peluang Alternatif Moda 
Transportasi 
  Didalam pemilihan moda akhir, 
model yang digunakan mengandung 
unsur relatif sehingga fungsi 
kepuasaan bersifat acak. Penyebab 
keacakan fungsi utilitas tersebut 
antara lain: 
 Terdapatnya karakteristik sistem 
transportasi yang tidak teramati 
 Adanya variasi selera pelaku 
perjalanan yang tidak teramati 
 Adanya kesalahan pengukuran 
Metode Importance Performance 
Analysis (IPA)  
IPA mempunyai fungsi utama 
untuk menampilkan informasi 
berkaitan dengan faktor-faktor 
pelayanan yang menurut konsumen 
sangat mempengaruhi kepuasan dan 
loyalitas mereka, dan faktor-faktor 
pelayanan yang menurut 
konsumenperlu ditingkatkan karena 
kondisi saat ini belum memuaskan.  
Interpretasi grafik IPA sangat 
mudah, dimana grafik IPA dibagi 
menjadi empat buah kuadran 
berdasarkan hasil pengukuran 
importance-performancesebagaimana 






Gambar 2.1 Pembagian Kuadran IPA 
 
Teknik Stated Preference 
Teknik Stated Preference 
merupakan pendekatan terhadap 
responden untuk mengetahui respon 
mereka terhadap situasi yang 
berbeda. 
Teknik Stated Preference secara luas 
telah digunakan sehingga dirasakan 
menjadi lebih bermanfaat untuk 
meneliti efektivitas dari kebijakan 
yang baru saja dikembangkan atau 
akan dilaksanakan. 
 
Metode Survei Teknik Stated 
Preference 
 Metode survei ini adalah 
mengumpulkan informasi mengenai 
keinginan orang terhadap berbagai 
pilihan. Metode ini digunakan untuk 
memperkirakan tingkat kebutuhan 
penumpang terhadap angkutan baru. 
Prinsip dasar dari metode Stated 
Preference adalah mengumpulkan 
informasi dari responden dengan 
berbagai pilihan alternatif. Yang 
dimaksud dengan situasi adalah 
atribut utilitas yang akan dijadikan 
variabel pengamatan 
 
Pengelohan Data Stated Preference 
 Pengolahan data dari metode ini 
dibagi menjadi tiga yaitu: 
1. Responden berdasarkan 
rangking. 
2. Responden berdasarkan rating. 




Pengolahan Data Stated Preference 
 Terdapat empat cara 
menentukan komponen utilitas yaitu 
Naive atau metode grafik, non-metric 
scalling, metode regresi dan analisis 
logit. Dalam kajian ini menggunakan 
metode regresi karena teknik regresi 
dalam pilihan rating. Pengolahan 
data dilakuakan untuk mendapatkan 
hubungan kuantitatif antara 




Tahap Pelaksanaan Kajian 
1. Pengamatan pendahuluan 
serta merumuskan masalah 
dan tujuan kajian. 
2. Mengambil studi literatur dari 
skripsi – skripsi terdahulu 
sebagai bahan penunjang. 
3. Melakukan survei 
pendahuluan agar 
mendapatkan gambaran 
dalam kajian kali ini. 
4. Melakukan pengumpulan 
data berupa data primer 
dengan metode observasi, 
wawancara dan kuisioner 
serta data sekunder yang 
berypa data jumlah 
penumpang. 
5. Dari pengumpulan data 
kemudian di analisis menurut 
karakteristik sosial ekonomi, 
karakteristik perjalanan, 
metode Importance 
Performance Analysis, dan 
metode Stated Preference. 
 
 




Untuk menentukan jumlah 
ukuran sampel dipakai rumus Slovin 
sebagai berikut : 
  
 
     
  (2-3) 
Dimana n adalah ukuran sampel, N 
adalah ukuran populasi, dan e adalah 
persen kelonggaran karena 
pengambilan sampel yang dilakukan 
(5%) 
 Untuk ukuran populasi 
diperoleh dari kapasitas maksimal 
tempat duduk travel resmi dan travel 
tidak resmi. Sehingga didapat hasil 
perhitungan sebagai berikut : 
n = 
(             )
(             )                  
 
n = 288 responden 
 Dimana responden 
merupakan penumpang dari travel 
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> Data Jumlah Penumpang
Travel resmi
> Data Jumlah Penumpang Yang
Tidak Diketahui Travel Tak Resmi








Analisis Importance Performance 
Analysis 
Sebelum melakukan analisis 
menggunaan metode IPA, data harus 
dikatakan valid dan reabel terlebih 
dahulu dengan menggunakan rumus 
sebagai berikut: 
- Uji Validitas 
   
 
     (  )(  )





Dimana adalah rix adalah 
koefisien korelasi item–total, I 
adalah skor item, X adalah skor total, 
dan N adalah banyaknya subyek. 
Atribut dapat dikatakan memenuhi 
jika koefisien korelasi dari dari 
keseluruhan atribut total   0,3. 
- Uji Reabilitas 
   
  [
 
   
] [  






Dimana r11 adalah realibilitas 
Instrumen, ∑  
  adalah jumlah 
varians butir, K adalah banyaknya 
butir instrumen ∑  
  adalah varians 
total. 
- Metode IPA 
 
(2-6) 
Dimana pembobotan jawaban 
(a) sangat baik / sangat penting diberi 
bobot 5, jawaban (b) baik / penting 
diberi bobot 4, jawaban (c) kurang 
baik / kurang penting diberi bobot 3, 
jawaban (d) tidak baik / tidak penting 
diberi bobot 2, jawaban (e) sangat 
tidak baik / sangat tidak penting 
diberi bobot 1. 
 
Analisis Stated Preference 
- Analisis Model Logit 
Binominal: 
Bentuk pendekatan 
matematis untuk mengetahui 
persentasi pengguna masing – 
masing moda. 
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(2-7) 
Untuk PB adalah probabilitas 
pengguna travel resmi, PT adalah 
probabilitas pengguna travel tidak 
resmi, UB adalah fungsi utilitas moda 
travel resmi, UT adalah fungsi utilitas 
moda travel  tidak resmi, b0 adalah 
konstanta, bn adalah koefisien 
parameter model, dan ∆Xn adalah 
variabel penjelas. 
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
Gambaran Umum Travel Resmi 
dan Travel Tidak Resmi 
 Berdasarkan hasil survei yang 
dilakukan, angkutan tarvel resmi 
melayani jam keberangkatan untuk 
rute Balikpapan – Bontang setiap 
harinya pada pukul 10.00 WITA, 
16.00 WITA, 22.00 WITA dengan 
tarif Rp. 200.000 sedangkan 
angkutan travel tidak resmi melayani 
jam keberangkayan untuk rute 
Balikpapan – Bontang setiap harinya 
pada pukul 07.00 WITA – 22.00 
WITA. Waktu tempuh menggunakan 
travel untuk rute Balikpapan – 




Gambar 4.1 Kondisi Travel Resmi 




















Gambar 4.2 Kondisi Travel Resmi 




Gambar 4.3 Kondisi Travel Tidak 
Resmi Tampak Luar Rute 
Balikpapan – Bontang 
 
Gambar 4.4 Kondisi Travel Tidak 
Resmi Tampak Dalam Rute 
Balikpapan – Bontang. 
 
Hasil Analisis Deskriptif  
Penumpang Travel Resmi dan 
Travel Tidak Resmi Rute 
Balikpapan – Bontang  
Karakteristik Sosial Ekonomi 
 Dari hasil analisis deskripsi 
karakteristik sosial ekonomi 
responden, dapat diketahui 
karakteristik sosial ekonomi yang 
mempengaruhi potensi pemilihan 
moda antara travel resmi dan travel 
tidak resmi rute Balikpapan – 
Bontang. Analisis deskripsi 
karakteristik sosial ekonomi 
berdasarkan beberapa variabel 
diantaranya usia, jenis kelamin, jenis 
pekerjaan, pendidikan terakhir, 
pengeluaran untuk transportasi per 
bulan, pendapatan per bulan dan 
gaya hidup. Berdasarkan usia, 
responden  terbanyak berusia 20-40 
tahun dengan persentase 81,3%. 
Berdasarkan jenis kelamin, di 
dominasi oleh laki-laki dengan 
persentase 63,5%. Jenis pekerjan 
responden terbanyak yakni swasta 
dengan persentase sebesar 46,2%. 
Pendidikan terakhir responden pada 
tingkat SMA dan universitas hampir 
berimbang yaitu 45,6% dan 38,5%. 
Pengeluaran transportasi per bulan 
tertinggi Rp.200.000-Rp.300.000 
namun kisaran pengeluaran tersebut 
tidak terpaut jauh dengan kisaran 
lainnya karena tidak menentunya 
frekuensi perjalanan responden 
setiap bulan. Pendapatan per bulan 
bulan responden yang melakukan 
perjalanan rute Balikpapan - Bontang 
di dominasi oleh responden yang 
memiliki pendapatan per bulan <Rp. 
2.000.000 dengan persentase 41,7%. 
Pemilihan moda berdasarkan gaya 
hidup dipengaruhi oleh pertimbangan 
berdasarkan pertimbangan logis 
responden, dimana responden yang 
memilih moda berdasarkan 




 Potensi pemilihan moda travel 
dan travel resmi rute Balikpapan - 
Bontang juga dipengaruhi oleh 
karakteristik perjalanan. Untuk 
maksud perjalanan didominasi oleh 
responden dengan maksud perjalanan 
sosial seperti mengunjungi keluarga 
atau kerabat dengan persentase 
42,7% dan juga untuk maksud 
rekreasi seperti bekerja dengan 
persentase 22,2%. Waktu perjalanan 
didominasi oleh responden yang 
melakukan perjalanan pada pagi hari 
sebanyak 62,5%. Lama perjalanan 
yang ditempuh oleh 77,4% 
responden memerlukan waktu 6 - 7 
jam perjalanan. Biaya total yang 
dikeluarkan oleh responden Rp. 
150.000 - Rp. 375.000 dengan 
persentase 66,7%. Dalam 
kenyamanan perjalanan sebanyak 
72,2% responden merasa nyaman 
apabila jumlah penumpang kurang 
dari 70% kapasitas moda baik travel 
resmi ataupun travel tidak resmi. 
Tingkat keamanan diantara kedua 
moda tersebut sebanyak 80,6% 
responden merasa travel resmi lebih 
aman daripada travel tidak resmi. 
 
Hasil Analisis Metode IPA 
Untuk hasil Metode IPA travel resmi 
yaitu: 
 
 Hal ini menunjukan bahwa 
tingkat kepuasan pengguna travel 
resmi terhadap pelayanan yang 
dirasakan masih sangat rendah. Oleh 
karena itu diperlukan adanya 
peningkatan pelayanan Travel Resmi 
agar nantinya dapat lebih 
memberikan kepuasan kepada 
penggunanya. Dengan Tingkat 
Kepuasan sebagai berikut: 
 
Keterangan: 
Warna Merah = Tingkat Kesesuaian 
≥ 100% 
Warna Kuning = Tingkat Kesesuaian 
terendah 
Warna Biru = Tingkat Kesesuaian 
di atas yang terendah - < 100% 
Dan hasil untuk diagram Kartesius 
travel  resmi sebagai berikut: 
 
 
Untuk hasil IPA travel tidak resmi 
yaitu: 
 
Hal ini menunjukan bahwa tingkat 
kepuasan pengguna Travel Tidak 
Resmi terhadap pelayanan yang 
dirasakan sangat tinggi. Dengan 
tingkat kepuasan sebagai berikut: 
 
Keterangan: 
Warna Merah = Tingkat Kesesuaian 
≥ 100% 
Warna Kuning = Tingkat Kesesuaian 
terendah 
Warna Biru = Tingkat Kesesuaian 
di atas yang terendah - < 100% 
Dan hasil untuk diagram Kartesius 
travel  tidak resmi sebagai berikut: 
 
 
Model Pemilihan Moda Travel 
Resmi dan Travel Tidak Resmi 
Data yang diperoleh dari responden 
berupa skala pilihan 
ditransformasikan menjadi bentuk 
skala probabilitas. Dari nilai 
probabilitas tersebut 
ditransformasikan lagi ke dalam 
skala simetrik yang nantinya akan 
menjadi nilai utilitas yang 
1 Pasti memilih travel resmi 0,1 -2,1972
2 Mungkin memilih travel resmi 0,3 0,8473
3 Tidak bisa memilih salah satunya 0,5 0
4 Mungkin memilih travel tidak resmi 0,7 0,8473
5 Pasti memilih travel tidak resmi 0,9 2,1972
Skala Respon Skala Probabilitas (P) Utilitas Ln(        )
bersesuaian dengan skala 
probabilitas tersebut. 
 
Tabel 4.24 Transformasi Skala 
Simetrik 
 
Atribut Harga Tiket (∆X1) 
 Dari data diatas dapat dilihat 
bahwa pada saat harga tiket travel 
resmi lebih murah Rp. 42.000 
probabilitas penumpang travel resmi 
51% sehingga potensi perpindahan 
penumpang travel tidak resmi ke 
travel resmi 49% x 80 = 41 orang.  
 
Atribut Waktu Tunggu (∆X2) 
 Dari data diatas dapat dilihat 
bahwa pada saat waktu tunggu travel 
resmi lebih lama 0,5 jam (30 menit) 
probabilitas penumpang resmi 42% 
sehingga potensi perpindahan 
penumpang travel tidak resmi ke 
travel resmi 42% x 105 = 34 orang. 
Pada saat waktu tempuh travel resmi 
lebih cepat 0,5 jam probabilitas 
penumpang travel resmi 59% 
sehingga potensi perpindahan 
penumpang travel ke travel resmi 
59% x 105 = 48 orang. 
Atribut Frekuensi Keberangkatan 
(∆X3) 
 
 Dari data diatas dapat dilihat 
bahwa pada frekuensi keberangkatan 
travel resmi 11  kali probabilitas 
penumpang travel resmi 65% 
sehingga potensi perpindahan 
penumpang travel ke travel resmi 
65% x 80 = 52 orang. Dan pada saat 
frekuensi keberangkatan travel resmi 
6,25 kali dari travel tidak resmi maka 
probabilitas penumpang travel resmi 
akan sama besar yaitu sama – sama 
50% sehingga potensi perpindahan 
penumpang travel tidak resmi ke 
travel resmi 50% x 80 = 40 orang. 
 
KESIMPULAN 
1. Travel  resmi melayani 
keberangkatan dari Balikpapan - 
Bontang setiap harinya pada 
pukul 10.00 WITA, 16.00 WITA 
dan 22.00 WITA dengan tarif Rp. 
200.000. Pelaku perjalanan rute 
Balikpapan – Bontang yang 
menggunakan travel lebih sering 
melakukan perjalanan pada pagi 
hari dengan waktu tunggu 
menggunakan travel untuk rute 
Balikpapan - Bontang adalah  1 
jam. Travel tidak resmi yang 
melayani rute Balikpapan - 
Bontang berangkat setiap harinya 
pada pukul 07.00 WITA – 22.00 
WITA dengan tarif sesuai jumlah 
penumpang yang ada di dalam 
armada tersebut. Waktu tunggu 
menggunakan travel resmi untuk 
∆X3 exp PTr PTg
0 0,652 0,395 0,605
-2 0,848 0,459 0,541
-3,25 1,000 0,500 0,500
-3,5 1,034 0,508 0,492
-4 1,104 0,525 0,475
-6 1,437 0,590 0,410
-8 1,869 0,651 0,349
∆X1 exp PTr PTg
50000 1,08 0,52 0,48
42000 1,04 0,51 0,49
35000 1,00 0,50 0,50
0 0,84 0,46 0,54
-50000 0,65 0,39 0,61
-100000 0,50 0,33 0,67
-150000 0,39 0,28 0,72
∆X2 exp PTr PTg
-1 2,08 0,68 0,32
-0,5 1,46 0,59 0,41
0 1,02 0,50 0,50
0,5 0,71 0,42 0,58
1 0,50 0,33 0,67
rute Balikpapan - Bontang adalah 
2 jam. 
2. Berdasarkan deskripsi 
karakteristik sosial ekonomi 
diketahui bahwa penumpang rute 
Balikpapan - Bontang mayoritas 
berusia 20-40 tahun dengan jenis 
kelamin laki-laki yang 
mempunyai pekerjaan swasta dan 
telah menempuh pendidikan 
terakhir sebagai sarjana. 
Pengeluaran untuk transportasi 
per bulan Rp. 200.000-Rp. 300.00 
dengan pendapatan <Rp. 
2.000.000 dan memilih moda 
berdasarkan pertimbangan logis 
seperti pertimbangan biaya yang 
mampu dikeluarkan dan 
pertimbangan waktu perjalanan 
yang dibutuhkan. Berdasarkan 
deskripsi karakteristik perjalanan 
diketahui bahwa penumpang rute 
Balikpapan - Bontang mayoritas 
berasal dari kota Balikpapan yang 
bertujuan ke kota Bontang yang 
memiliki maksud perjalanan 
sosial seperti mengunjungi 
saudara atau kerabat dan ekonomi 
seperti bekerja dengan waktu 
perjalanan dilakukan pada pagi 
hari. Lama perjalanan yang 
ditempuh 6-7 jam dengan biaya 
total yang dihabiskan dalam 
perjalanan Rp. 150.000 - Rp. 
375.000. Penumpang merasa 
nyaman apabila jumlah 
penumpang yang berada dalam 
moda kurang dari 70% kapasitas 
moda dan merasa travel resmi 
lebih aman daripada travel resmi. 
Berdasarkan perhitungan Biaya 
Operasional Kendaraan (BOK) 
angkutan Bus Rapid Transit 
(BRT) Kabupaten Sidoarjo, 
subsidi yang diberikan pemerintah 
sebesar Rp 6.819,-/seat dan Rp 
73.057,-/penumpang/tahun 
3. Dari hasil dan pembahasan 
metode IPA mengenai tingkat 
kepuasan dan tingkat kepentingan 
pengguna dapat disimpulkan 
sebagai berikut. Untuk kuadran I 
travel resmi memiliki 13 variabel 
yaitu Tersedianya informasi 
trayek dan identitas kendaraan, 
Tersedianya tanda pengenal 
pengemudi, Tersedianya tanda 
pengenal pengemudi, Adanya 
fasilitas kebersihan berupa tempat 
sampah di travel, Adanya stiker 
larangan merokok dalam ruangan 
travel, Perilaku sopir dalam 
mengemudi, Keramahan sopir 
terhadap penumpang, 
Ketersediaan tempat duduk (tidak 
berdesakan), Kondisi tempat 
duduk, Kebersiahan di dalam 
angkutan, Kemudahan 
penumpang saat naik dan turun 
dari angkutan, Lamanya waktu 
berhenti angkutan pada tempat 
pemberhentian, dan lamanya 
waktu perjalanan angkutan yang 
mempunyai prioritas tinggi dan 
untuk travel tidak resmi tidak 
memiliki satupun variabel yang 
masuk kuadran I. Hal tersebut 
menunjukan bahwa kinerja travel 
resmi tidak memuaskan dan perlu 
ditingkatkan dibandingkan dengan 
travel tidak resmi. 
4. Model pemilihan moda dengan 
analisis stated preference 
- Atribut harga tiket 
Diperoleh model utilitas (UTr 
– UTg) = -0,174812917 + 
0,00005127 ∆X1. Dari tabel 
perhitungan dan grafik 
probabilitas harga tiket 
diperoleh pada selisih harga 
tiket Rp. 42.000 travel resmi 
lebih murah daripada travel 
tidak resmi. probabilitas 
travel dan travel resmi 
berimbang. Jika selisih harga 
tiket lebih murah maka 
probabilitas travel resmi akan 
naik dan probabiltas travel 
tidak resmi akan turun, 
demikian sebaliknya. 
- Atribut Waktu Tunggu 
Diperoleh model utilitas (UTr 
– UTg) = 0,019357083 - 
0,712974861∆X2. Dari tabel 
perhitungan dan grafik 
probabilitas waktu tempuh 
diperoleh pada selisih waktu 
tunggu 0 jam (sama besar) 
probabilitas travel resmi dan 
travel tidak resmi berimbang. 
Tetapi jika waktu tunggu di 
dalam travel resmi lebih cepat 
30 menit maka probabilitas 
pemilihan moda travel resmi 
akan meningkat. 
- Atribut Frekuensi 
Keberangkatan 
Diperoleh model utilitas (UTr 
– UTg) = 0,019357083 + 
0,712974861∆X3,. Dari tabel 
perhitungan dan grafik 
probabilitas frekuensi 
keberangkatan diperoleh 
apabila frekuensi travel resmi 
6,5 kali maka probabilitas 
travel resmi akan naik dan 
probabiltas travel tidak resmi 
akan turun, demikian 
sebaliknya. 
5. Potensi penumpang yang beralih 
moda dari travel ke travel resmi 
Hasil survei mencatat bahwa 
untuk rata – rata penumpang travel 
resmi dalam satu hari sebanyak 27 
orang per hari dan rata – rata 
penumpang travel tidak resmi dalam 
satu hari sebanyak 80 orang per 
harinya. Untuk mengetahui potensi 
perpindahan penumpang dari travel 
tidak resmi ke travel resmi dengan 
cara nilai dari probabilitas pemilihan 
moda travel resmi di kalikan dengan 
rata – rata penumpang dari travel 
tidak resmi. 
Dari analisis stated preference 
antara moda travel dan travel resmi 
rute Balikpapan - Bontang diperoleh 
kesimpulan yaitu berdasarkan atribut 
harga tiket pada saat harga travel 
resmi Rp 200.000 potensi 
penumpang travel resmi 46% yakni 
sebanyak 36 orang per hari kemudian 
saat harga tiket Rp. 158.000 potensi 
penumpang travel resmi 51% yakni 
41 orang per hari dan pada saat harga 
tiket Rp. 150.000 potensi penumpang 
travel resmi 52% yakni 22 orang per 
hari, pada atribut waktu tunggu 
ketika pada travel resmi lebih cepat 
30 menit maka potensi penumpang 
travel resmi  menjadi 42% yakni 34 
orang per hari dan berdasarkan 
atribut frekuensi keberangkatan saat 
frekuensi keberangkatan travel resmi 
6,5 kali per hari potensi penumpang 
travel resmi 51% yakni 41 orang per 
hari dan ketika frekuensi 
keberangkatan travel resmi 11 kali 
per hari potensi penumpang travel 
resmi 65% yakni 53 orang per hari. 
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